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Hace veinte años, BIériot atravesaba el 
Canal de la Mancha por primera vez
Uno de los capítulos más elocuentes de la historia de la Avia­
ción es el que escribió el constructor francés Luis Blóriot cuan­
do, ingeniero y  fervoroso fanático de la locomoción aérea, alzaba 
el vuelo el 25 de julio de 1909 en las costas francesas y alcan­
zaba la costa británica. La Mancha era vencida por vez pri­
mera, proeza que 
Francia, y con ella 
el Mundo entero, 
acaban de conme­
morar.
Cuando se in­
t e n t a  e s t a b l e c e r  
una relación entre 
esta hazaña, salu­
dada con entusias­
m o h a c e  v e i n t e  
años, y la realidad 
de movimiento aé­
reo actual sobre 
la Mancha y el 
m ar de l N o r t e ,  
movimiento que se 
traduce en servi­
cios regulares dia­
rios con horarios 
determinados, con 
un tráfico intenso 
en las aerostacio­
nes de Le Bourget, Harén, Schiphol y Croydon y  por el espec­
táculo, ya banal, de viajeros y mensajerías que dejan el barco 
y  el tren para tomar el aerobús, se experimenta sorpresa extra­
ordinaria al considerar el largo recorrido.
Evocar este pasado glorioso, relatar la historia de las rela­
ciones aéreas en­
tre las Islas Bri­
tánicas y  el Conti­
nente, es subrayar 
el triunfal impul­
so de la locomo­
ción nueva, que ca­
da vez con mayor 
firmeza abandona 
su carácter depor­
tivo para ganar el 
favor del gran pú­
blico.
* * *
L u i s  B I é r i o t ,  
ingeniero de la Es-, 
cuela Central, se 
esforzaba por rea­
lizar un pájaro 
m e c á n i c o .  Cons­
truía primero, enEl “ BIériot X I” , que hizo la travesía, (le la Mancha
i! ' i■ ' “  i / . v
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Lo que fué la heroica travesía
El itinerario sqguido por Blériot, y la vista de los acantilados de Douvres
1902, un aparato de alas ba­
tientes y con válvulas; después, 
en 1905, un planeador sin mo­
tor, que fué ensayado por Ga­
briel Voisin; sucesivamente vi­
nieron un bimotor “ Automet- 
te ” , con células elípticas; otro 
cuadrangular delante y elípti­
co detrás; un monoplano “ Ca­
nard” ; una libélula; un apara­
to con alas en tándem; otro 
también con pequeños planos 
movibles en las extremidades 
de las alas; un biplano con ti­
mones de dirección delante y 
de profundidad detrás; un mo­
noplano que volaba correcta­
mente mientras que su motor 
le sostenía en los aires. Para llegar a este resulta­
do precisó romper mucha madera, luchar contra difi­
cultades sin nombre, conservar intactas la fe y el 
entusiasmo. Tuvo que escalarlo todo, aprenderlo todo, 
sacar todo de la nada, ensayarlo todo con peligro 
de su vida. v
El aparato con el cual Blériot consiguió realizar 
su gran hazaña fué el tipo “ X I ” , que contenía en 
potencia todas las características de los aviones mo­
dernos.
De una envergadura de 7,8 metros y de 14 me­
tros cuadrados de superficie, el “ Blériot X I ” pesaba 
en total, en orden de vuelo, 300 kilogramos.
Equipado con un tres cilindros “ Anzani” en aba­
nico, de aire, de 25 C. V., cuyo encendido estaba ase­
gurado por un acumulador, temblados, bobina y  la 
presión de aceite por una pera de vaporizador, el 
“ Blériot X I ” hacía una velocidad de 60 kilómetros 
por hora, lo que suponía un muy hermosísimo resul­
tado. , .
Llegada del representante del Daily Mail
Revivamos las horas heroicas de esta proeza con 
el relato hecho por su mismo autor a un redactor 
del periódico Le Matin a su llegada a Douvres:
“ Todo está listo— decía Luis Blériot— . Fiel al 
reglamento del Premio del Daily Mail, espero la sa­
lida del Sol. Alped Leblanc, me indica al punto, por 
medio de una banderola que agita sobre la duna, 
que el disco solar está aparente. Es la señal. Una 
ligera emoción se apodera de mí en el momento en 
que tomo el puesto en el aparato. Me digo: ¿qué 
va a pasar? ¿Iré hasta Douvres?
Pico derecho ante mí y me elevo progresivamen­
te de metro en metro; franqueo la duna desde don­
de Leblanc me envía sus votos. Estoy ahora sobre 
el mar, dejando a mi derecha el contratorpedero 
L ’Escopette, encargado de convoyarme y cuyo opaco 
numo obscurece el Sol.
V o y  tranquilamente, sin  
ninguna emoción, sin ninguna 
impresión real.
Me parece no ir deprisa. 
Esto obedece, creo, a la unifor­
midad del mar. Sobre tierra, 
las casas, los bosques, aparecen 
y desaparecen como en sueño. 
Sobre el agua, la ola, la misma 
ola representa siempre a la 
vista.
Pero yo me había tragado 
la partida en el primer cuarto 
de hora. No queriendo retrasar 
mi marcha, me habré despedi­
do de U E spopette , y ya ■ no 
tenía guía. ¡Tanto peor! ¡Ocu­
rra lo que quiera! Durante
Volando sobre el mar
una decena de minutos he que­
dado solo, aislado, perdido en 
medio del inmenso mar, no 
viendo ningún punto en el ho­
rizonte, no percibiendo barco 
alguno.
Estos diez minutos me pa­
recieron largos y, verdadera­
mente, fui feliz al percibir ha­
cia el Este una línea gris que 
se destacaba del mar y que se 
agrandaba a ojos vista. Sin 
duda alguna, es la costa ingle­
sa. Estaba casi salvado.
Tres barcos se ofrecen a mi 
vista.
¿Remolcadores, p a q u e b o ­
tes? El aterrizaje de Blériot al pie del castillo de Douvres. M. Fontaine con labandera de señales
¡Importa poco!
Parecen dirigirse hacia un 
puerto.
Douvres, sin duda.
Y  yo los sigo tranquilamen­
te. Marinos, marineros, me en­
vían ¡hurras! entusiastas. Casi 
siento deseos de preguntarles 
el camino de Douvres. ¡ Ay !  
No hablo inglés.
Bordeo, sin embargo, el 
acantilado de Norte a Sur; 
pero el viento contra el cual 
lucho ahora arrecia lindamen­
te. De repente, al borde de una 
anfractuosidad que se dibuja 
sobre la costa, percibo un hom­
bre que agita desesperadamen-
Blériot Latham
El aparato con que realizó Blériot su hazaña. A  la derecha, Anzani, cons- El aparato de Latham la víspera de la salida de Blériot
tructor del motor
te una bandera tricolor y 
que se desgañita, solo en 
la gran llanura, gritando:
¡ Bravo ! ¡ Bravo !
Me acuerdo entohces 
de una carta de un amigo, 
Fontaine, que debía seña­
larme así un lugar propi­
cio para el aterrizaje, y 
exclamo, gozoso: ¡Ah,  va­
liente muchacho !
Una alegría loca se 
apodera de mí. No me di­
rijo, me precipito hacia la 
tierra donde me llama y 
e x p e r i m e n t o  una dulce 
emoción.
Se trata ahora de ate­
rrizar, pero el remolino es 
violento y, en cuanto me 
aproximo al suelo, un tor­
bellino me levanta. La 
lucha dura poco, sin em­
bargo, porque no puedo 
permanecer más tiempo en 
lo s  a i r e s :  a c a b a b a  de 
franquear unos 43 kilóme­
tros en una media hora. 
Era suficiente. Así, con 
riesgo de romperlo todo, 
corto el encendido a 20 
metros de altura. El châs­
sis es recibido más bien 
mal; la hélice es estropea­
da; pero, ¡palabra!, tanto 
peor: yo había atravesado 
la Mancha.”
Después...
De esta época datan 
los inolvidables primeros 
viajes de país a país, que,
a costa de dolorosos sacrificios, suscitaron tanto entusiasmo y 
tanta esperanza.
El camino de Inglaterra se hizo pronto una de las vías más 
frecuentadas por los primeros campeones de la Aviación.
Recordemos los hechos cronológicamente:
Seis travesías del Estrecho fueron realizadas en 1910. Jacques 
de Lesseps renovó la proeza de Blériot el 21 de mayo; después 
fué el 2 de junio la primera travesía Douvres a Calais, y regre­
Algunos segundos antes de ateirizai
so, por el inglés Rolls; el 
17 de agosto la del ameri­
cano Moisant; el 18 de 
septiembre, el vuelo sin 
escala isla Sheppey-Beau- 
mont (Bélgica) del avia­
dor Sopwith; en fin: el 24 
de diciembre el vuelo Dou- 
vres-Calais por el inglés 
Cecil Grace (que el mismo 
día desaparecía en el mar 
al intentar el regreso a 
Inglaterra; primera vícti­
ma de la Aviación marí­
tima).
El año 1911 consagró 
nuevos progresos. El 12 
de abril, Pierre Prier hi­
zo el primer vuelo sin es­
cala de Londres a París.
El 3 de julio, en el cur­
so de la séptima etapa del 
circuito europeo, se vió 
diez concursantes atrave­
sar, siguiendo a Vedrines, 
el Paso de Calais. Tres 
días más tarde, los mis­
mos campeones regresa­
ban a Francia sin tro­
piezo.
Después de un nuevo 
raid Londres - Dieppe-Pa- 
rís, de Vedrines, llegamos 
al año 1912, en que las 
travesías se multiplican.
El 7 de marzo, Salmet 
h a c e  el p r i m e r  vuelo 
Londres-París, y regreso. 
El 2 de abril, el inglés Ha- 
mel, con miss Davies, vo­
ló de Londres a París. 
Después, tras de una tra­
vesía de Prévort, el 13 de 
abril, fueron realizadas la primera travesía por una aviadora, 
miss Quimby (16 de abril), y la primera travesía por un piloto 
belga, Henri Crombez (raid  Nieuport-Calais-.Douvres-Nieuport, 
21 de mayo).
El año 1913 registró un número aún mayor de vuelos marí­
timos. Brindejone des Mintineause, Grahame White, Gilbert, se 
distinguieron en ellos particularmente. La sesenta y dos travesía 
de la Mancha se efectuó en marzo de 1913.
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Levasseur - Keed
Avión to rpedo  500 C. V. Avión anfibio, de observación
El ,,reco rd “ francés de velocidad Ha sido conseguido por un 
| aparato provisto de una Hélice metálica LEVASSEUR - REED |
Una mención especial hay que dedicar al piloto inglés Gustave 
Hamel, que, en julio de 1914, desapareció en el mar cuando lle­
vaba realizadas, sin obstáculo, veintiuna travesías entre Inglate­
rra y el Continente.
El año 1914 vió organizarse la primera carrera París-Lon- 
dres-París, que fue ganada por el inglés Brock antes que Garros.
En 1914, los progresos rápidos que las necesidades impusie­
ron a la quinta arma permitieron performances insospechadas. 
La ruta de Inglaterra se hizo una vía aérea muy frecuentada.
Una nueva era se abre, al fin, el 8 de febrero de 1919, día 
en que un “ Farman Goliath” , bimotor, lleva, de París a Lon­
dres, catorce pasajeros instalados en una confortable cabina. 
Todo el período estival de 1919 está sembrado de acontecimien­
tos que son otras tantas fechas históricas en la Aviación co­
mercial. El 10 de noviembre de 1919 marca la apertura oficial 
del servicio postal aéreo entre París y Londres.
Se precisaron, pues, diez años para que la hazaña de Blé­
riot se pudiera metamosfosear en enlace regular.
No nos mostremos, por consiguiente, demasiado crédulos cuan­
do se nos hable de la apertura próxima de servicios aéreos trans­
atlánticos. Hace apenas dos años que el Océano Atlántico ha 
sido franqueado por primera vez, de punta a punta, por un 
avión. Sepamos esperar.
A  pesar de los progresos de la técnica, el Océano no ha en­
tregado el secreto de su ruta aérea. Trabajemos, pero no antici­
pemos las realizaciones plausibles.— R. M.
Las tendencias de la técnica aeronáutica 
inglesa reveladas por la Exposición de Londres
Hacía mucho tiempo que los constructores de aviones de más 
allá de la Mancha no habían mostrado públicamente sus métodos 
y sus producciones en el cuadro colectivo de una Exposición.
Se conocían perfectamente los resultados obtenidos por cier­
tas firmas, en particular por la de Havilland, en lo que se refiere 
a la Aviación de turismo. En cambio, la orientación general se­
guía en el misterio. La reunión en el Olympia permite formarse 
una idea de conjunto de la industria aeronáutica británica, que 
representa el 85 por 100 de los aparatos expuestos.
Del examen de los diversos stands se puede deducir que, en 
estos últimos años, la preocupación dominante en Inglaterra fué 
una política de puesta en punto colectiva.
Todos los constructores ingleses, sin excepción, han afinado 
su puntería o han sido orientados hacia la fabricación metálica. 
El duraluminio y  el acero son exclusivamente empleados, y 
ciertas firmas han llegado a crear, para este último material, 
un utillaje simplificado que permite sólo con dieciocho perfiles 
todas las combinaciones posibles en función de la importancia 
del aparato a establecer.
Este esfuerzo ha sido llevado sobre todo al estudio de los lar­
gueros. La mayoría de las Casas han adoptado, para estos úl­
timos, llantas perfiladas en medio o cuarto de círculo. Con fre­
cuencia el conjunto de los largueros está reforzado a media al­
tura por una serie de remaches tubulares. En cuanto a las ner­
vaduras, están formadas con tubos y perfilados en U, y no pre­
sentan nada de particular.
En suma, desde el presente, la realización totalmente metá­
lica de los grandes y pequeños aviones parece generalizarse más 
allá de la Mancha.
Paralelamente a los estudios consagrados a la estructura 
misma del velamen se ha hecho un grandísimo esfuerzo en la fa ­
bricación de buenos cascos de hidroaviones. El del nuevo Blaek-
burn Nil, gran monoplano trimotor para catorce pasajeros, es 
una de las atracciones del Salón. Supermarine, con uno de los 
famosos “ Southampton” y Short con el “ Singapoor” , utilizado 
por Alan Cobham, también todo él en duraluminio, presentan, 
asimismo, muy bellos ejemulares. Los importantes viajes conse­
guidos con estos dos últimos aparatos han demostrado la robus­
tez y la buena concepción de su casco. En posesión, por una par­
te, de este último elemento, y, de otra, de procedimientos cons­
tructivos bien en punto para las células, la técnica se encamina 
hacia producciones de monoplanos de un mejor rendimiento.
En lo que concierne a los cascos en duraluminio, su empleo 
no deja de presentar algunas dificultades resultantes de la im­
posibilidad material de verificar y entretener convenientemente 
las partes sumergidas. Para remediar esto hay la preocupación 
de form ar el fondo de estos cascos en plancha de acero.
Con el Nil, el fuselaje, de dimensiones imponentes, del nuevo 
avión de transporte cuatrimotor “ Handley P age” , obtiene un 
gran éxito de curiosidad. Completamente dispuesto para cuarenta 
pasajeros, este fusela je-casco es de madera. Citemos también, en­
tre los vigías de la sección británica, el “ Fairer-N apier” , del raid 
de las Indias, y los dos hidroaviones de carreras “ Spermarine 
S. 5” y “ G lorter”
Digamos algunas palabras, para terminar, respecto de la par­
ticipación extranjera. Por el lado de Francia, se nota un hidro­
avión “ Lioré et Olivier” , un “ Potez 36” .
Los alemanes, salvo Heinkel, presentan modelos o aviones 
de turismo. Lo mismo ocurre con los italianos, cuyos aparatos 
están muy cuidadosamente presentados. En fin: señalemos un tri­
motor “ F ord ” todo metálico y de un hermoso aspecto.
En suma, el conjunto tenía muy bien aire, y  mirando aten­
tamente, se descubren en el Olympia algunas novedades origina­
les que hacen honor a la técnica aeronáutica inglesa.
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¿De qué se compone el flete aéreo?
En casi todos los países las estadísticas hechas por las Com­
pañías ferroviarias o las Compañías de navegación marítima es­
tán concebidas de manera que informen al lector no solamente 
de la importancia o el volumen del flete transportado, sino, tam­
bién, de su naturaleza y, a veces, de su mismo valor. La publica­
ción regular de informaciones de este género supone, como fá ­
cilmente se comprende, un cierto número de condiciones y, es­
pecialmente, un desenvolvimiento considerable de la industria de 
los transportes. Pero esto no es solamente porque trenes y bar­
cos transporten los millones de toneladas de mercancías que tales 
estadísticas son posibles, es también porque trenes y paquebotes 
han alcanzado hoy día un alto grado de perfección, aplicándose a 
buscar todos los fletes, a encaminarlos rápidamente, a satisfacer 
las exigencias de la clientela, a seguir hasta los caprichos de las 
estaciones y de la moda.
El transporte aéreo está aún lejos de esto; apenas hay nece­
sidad de hacerle observar, aun cuando en realidad los transpor­
tes aéreos también se ingenien en buscar la clientela y hasta 
buscar el agradarla. Pero en la economía general del Mundo, 
lo que ellos transportan representa aún un pequeño volumen 
si se compara con la masa de mercancías confiadas a los trenes 
y  a los barcos.
Ello no impide que desde hoy sea interesante saber qué clase 
de ingresos comerciales se aseguran los aviones comerciales. Tal 
vez hasta se podría sostener que el interés es tanto más vivo 
cuanto que se trata de un modo nuevo de transporte. ¿No es 
un hecho de observación constante que las lecciones obtenidas 
de la experiencia de los primeros años preparan y facilitan el 
impulso de un medio nuevo de locomoción? ¿No es ésta una ley 
que ha presidido desde hace veinticinco años el desenvolvimiento 
magnífico del automovilismo? Es verdad que aún no poseemos, 
respecto del transporte aéreo, todas las estadísticas deseables. 
Ciertas Empresas de navegación aérea comercial no dan a cono­
cer suficientemente y hasta no dan a conocer en absoluto la com­
posición del flete que ellas transportan.
Es, sin embargo, posible dar indicaciones generales que es­
timamos muy interesantes.
Y  así es que en los Estados Unidos las más numerosas mer­
cancías transportadas son las correspondencias postales y los 
paquetes postales; el transporte del viajero es menos buscado 
que el de sacos postales. En las líneas de la Compañía General
Aeropostal ocurre lo mismo, tanto en el recorrido Francia-Ar- 
gelia como en el largo trayecto Francia-España-Marruecos-Se- 
negal-América del Sur; el título de la Compañía revela aquí 
claramente un programa, y, además, sus aparatos no son acce­
sibles a los pasajeros sino en el trozo Francia-España-Marrue- 
cos. En el Canadá ciertos aviones transportan, al propio tiempo 
que sacos postales, vituallas destinadas a los tramperos o a 
los mineros que trabajan lejos de todo centro habitado; al re­
greso, los aviones llevan pieles y minerales preciosos. En el Con­
go belga los aviones de la Sabena (Sociedad Belga de Empresas 
de Navegación Aérea) transportan, a la vez, pasajeros, sacos pos­
tales, mensajerías y minerales preciosos. Las líneas alemanas 
de la Lufthansa parecen explotadas más bien para el transporte 
de pasajeros. Este es, también, el caso de las líneas italianas 
y de las líneas europeas de la K. L. M. Por el contrario, la lí­
nea colonial de la K. L M., es decir, el largo trozo Holanda- 
Indias neerlandesas, busca con preferencia el flete postal, lo mis­
mo que la gran línea británica Londres-Indias inglesas de la 
Compañía Imperial Airways.
En los trayectos muy largos, la posta aérea ofrece tan evi­
dentes ventajas que vence en importancia y en tonelaje a todos 
los otros géneros de flete imaginables (transporte de pasajeros, 
mercancías diversas, etc.).
En Francia las distintas líneas (París-Londres, París-Bruse- 
Jas-Amsterdam, París-Berlín, París-Praga-Viena-Constantinopla, 
etcétera) transportan, sobre todo, viajeros y mercancías; el flete 
postal es en ellas más raro. El comercio francés se sirve prin­
cipalmente del avión para la expedición de artículos de alta cos­
tura y de moda (trajes, abrigos, sedas, pieles, ropa blanca, en­
cajes, sombreros, bolsillos, calzado de lu jo), de bisutería y joye­
ría, de perfumería, de piezas sueltas de automóvil, etc. Inversa­
mente, el avión introduce en Francia metales preciosos (platino, 
oro), plumas, pieles, cristalería, aparatos y accesorios de tele­
grafía sin hilos, flores, algunos productos químicos, etc.
De una manera general, el ahorro de tiempo resultante del 
transporte aéreo es aumentado en todos los países por la acele­
ración de las formalidades aduaneras, si existen.
Así, pues, la Aviación comercial por su flexibilidad, por la 
rapidez que asegura a los transportes, se va haciendo cada día 
un lugar más importante y mayor, y sus progresos son en de­
finitiva, conquistas de la civilización.
Un interesante „raid“ del „Pájaro Amarillo“
El avión de Assolant, Lefévre y Lotti alza el vuelo
El Pájaro Amarillo, que realizó la travesía del Atlántico 
desde Oíd Orchard a Santander, emprendió el día 8, a las once 
horas y diez minutos, tripulado por Lefévre, Assolant y Lotti, 
un vuelo para visitar las principales capitales de Europa, El 
viaje está patrocinado por el Ministerio del Aire. La salida fué 
del aeródromo de Orly, cerca de esta ciudad, siendo su primera 
escala Madrid, y luego Lisboa, Barcelona, Roma, Atenas, Cons- 
tantinopla, Belgrado, Bucarest, Praga, Varsovia, Moscú, Helsing-
fors, Riga, Estocolmo, Berlín y Bruselas. La expedición durará, 
por lo menos, un mes.
Aplazamientos e incertidumbres
Tres aplazamientos tuvo la salida de París del Pájaro Ama­
rillo, que al fin emprendió su vuelo en la mañana del día 8, para 
realizar el circuito de capitales. En Madrid, primera de las po­
blaciones visitadas por el avión francés que realizó recientemente 
la travesía del Atlántico, se le aguardaba con impaciencia. Du­
po. Después decidieron sus tripulantes seguir hasta Madrid; 
pero, desorientados, rebasaron en su vuelo la capital y llegaron 
a la provincia de Toledo. Allí decidieron tomar tierra, pues con­
sideraron imposible encontrar la población de Madrid sin que al­
guien les orientara debidamente. Ignoran los tripulantes del 
Pájaro Amarillo dónde aterrizaron ni el nombre del pueblo in­
mediato al campo que se posó el avión.
Unos campesinos les indicaron la dirección en que Madrid se 
hallaba, y el Pájaro Amarillo, ya con seguras indicaciones, vol­
vió a remontar el vuelo, y poco después llegaba a Cuatro Vientos, 
después de cruzar sobre el aeródromo de Getafe donde cierta­
mente nadie pensaba verle aparecer volando en dirección Norte.
Monsieur Lotti, que vestía traje de sport a cuadros, mani­
fiesta que él y sus compañeros estaban muy satisfechos por el
Assolant, Lefévre y Lotti con los dos ingenieros
desde París
acto celebrado en el lugar don­
de tomaron tierra, en Santan­
der, en su vuelo transatlán­
tico de Nueva York a España. 
Recibieron oportunamente un 
telegrama de los aviadores ca­
pitanes Jiménez e Iglesias, en 
que les saludaban con motivo 
de la colocación de la primera 
piedra del monumento. A  di­
cho telegrama contestaron con 
otro, en el que expresaron su 
su vivo agradecimiento. En 
Francia produjo el rasgo de 
Jiménez e Iglesias muy grata 
impresión.
Lo que piensa de las 
travesías transatlánticas
Al preguntar a M. Lotti su 
opinión sobre las posibilidades 
de una travesía transatlántica 
desde Europa a los Estados 
Unidos, manifestó que todo se reduce a la resolución del problema 
del radio de acción suficiente del aparato que intente la prueba; 
esto es, del número de horas, no teóricas, sino prácticas, que 
aquél haya de permanecer en el aire.
Por lo que respecta al viaje del Conde de Zeppelin, lo con­
sidera M. Lotti como asunto de orden completamente distinto al 
de los intentos transatlánticos en avión, y no puede ser puesto 
en comparación con ellos.
que vinieron con elljs 
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rante tres días se le esperó en el aeródromo de Getafe, donde, 
según todas las noticias, había de tomar tierra.
El día 8 por la tarde se conoció en Madrid la salida de Pa­
rís del Pajaro Amarillo, y en dicho aeródromo se reunió gran nú­
mero de periodistas y fotógrafos. El público, tal vez desorientado 
por las rectificaciones de las noticias del viaje, no se sumó a 
esta curiosidad reporteril, y  sólo unos cuantos aficionados y  al­
gunas personas relacionadas con Empresas industriales de Avia­
ción se hallaban en el campo a la hora de la llegada.
Salió el avión de París pocos minutos después de las once de 
la mañana, y se esperaba, por tanto, su toma de tierra en Madrid 
— contando con las dificultades del mal tiempo— a las siete de la 
tarde. Los tripulantes del Pájaro Amarillo habían anunciado su 
llegada, en telegrama particular, para las cinco.
Pero eran las ocho y el Pá­
jaro Amarillo no había llega­
do. Esto comenzó a preocupar, 
tanto más cuanto que se anun­
ció su paso sobre San Sebas­
tián a temprana hora de la 
tarde. Cuando todos temían 
que el retraso fuera originado 
por avería, cruzó sobre Geta­
fe, a gran altura, un aparato 
que volaba en dirección de Sur 
a Norte. Se pensó en que po­
dría ser el avión tan pacien­
temente esperado durante tres 
horas; pero la dirección de su 
marcha y el hecho de alejarse 
del campo donde se suponía 
había de tomar tierra fueron 
motivos de desorientación.
Aterriza en Cuatro Vientos%
Minutos después comunica­
ban desde Cuatro Vientos al 
capitán Sr. Gamir, de servicio en Getafe, que el Pájaro Amarillo, 
con cinco tripulantes, acababa de aterrizar en aquel aeródromo 
felizmente.
Periodistas, fotógrafos y curiosos se trasladaron rápidamente 
en automóvil al aeródromo militar, donde Lotti, Assolant Lefé­
vre, el ingeniero M. Saint Pierre y el mecánico M. Lewy, habían 
sido recibidos por el comandante de Aviación Sr. González Auleo, 
que se hallaba de servicio, y dos o tres aviadores más que se 
encontraban en el aeródromo.
Lo que dice Lotti del vuelo
Manifestó M. Lotti que el viaje por Francia fué bueno, y que 
el Pájaro Amarillo voló sobre Hartuy para arrojar flores sobre 
el lugar donde halló la muerte recientemente su compatriota el 
aviador Bonnet. En los Pirineos halló el avión un tiempo malí­
simo, de grandes nubes bajas y fuerte viento, lo que obligó al 
aparato a desviarse de su ruta y buscar, con gran precaución, 
el paso favorable. En España el régimen metorológico no cambió, 
y después de varias evoluciones el Pájaro Amarillo tomó la direc­
ción Oeste, volando hasta Santander, donde encontró mejor tiem­
¿Qué fué del polizón?
Una última noticia solicitaron los periodistas de su amable 
interlocutor, sobre el polizón que hizo su viaje en el Pájaro Am a­
rillo desde los Estados Unidos hasta París. M. Lotti contestó 
que ignoraba la suerte que haya podido correr.
Se halla en América, y  no han vuelto a tener de él la menor 
noticia.
Monsieur Lotti dijo que no tiene conocimiento de proyecto al­
guno de travesía transatlántica en avión francés, y añadió que 
su Gobierno, aunque no los patrocina, no es cierto que se oponga 
a estos viajes.
—     -
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Unas palabras de Lefévre
El vuelo, dijo el aviador Lefévre, ha sido normal hasta el 
Pirineo. Pensábamos haber salido de París a las nueve de la 
mañana, pero por causa *de la nubosidad creimos más convenien­
te esperar a que se despejara un poco el cielo. Esto nos hizo per­
der dos horas. El aparato voló hasta la frontera a 240 kilómetros 
por hora, pero al atravesar los Pirineos encontró una perturba­
ción atmosférica que ofreció grandes dificultades para el vuelo. 
Nos desviamos entonces hacia la costa y pasamos sobre San Se­
bastián, Santander y Bilbao. Desde aquí tomamos ya la ruta 
directa hacia Madrid, pero sufrimos un error de apreciación y 
llegamos, perdidos, a 60 kilómetros de Toledo.
entrada se efectúa por una amplia portezuela. Varias ventanas, 
defendidas con hojas de celuloide transparente, dan paso a la 
luz. La cabina forma un solo cuerpo con todo el fuselaje. El 
aspecto del aparato es de ser muy pesado, dado su gran volu­
men y la solidez de los materiales empleados. La hélice es de alu­
minio.
El aparato conserva el recuerdo de su aterrizaje en Santan­
der en forma de anuncios de productos comerciales, cuyas eti­
quetas aparecen pegadas sobre el fuselaje. También, en un gran 
cartel circular, se muestra el anuncio de cierta marca de gaso­
lina. ■ La bandera francesa se reproduce a lo largo del aparato 
en una estrecha fa ja  que lo cruza y  en la que va pintada, a cada 
lado, una cigüeña en vuelo. En la cola aparece, en1 letras ne-
E1 Pájaro
Por qué aterrizaron en Cuatro Vientos
Alguien pregunta si tenían un especial interés por aterrizar 
precisamente en Cuatro Vientos en lugar de Getafe, que es el 
verdadero aeródromo de Madrid, y que les había sido recomen­
dado de antemano.
— No. Según nuestras noticias, el terreno de Getafe es más 
estrecho y más accidentado, y desde un principio pensamos to­
mar tierra en Cuatro Vientos.
El aparato
El aparato fué conducido delante de los barracones y cus­
todiado por soldados de Aviación. Es un avión de gran tamaño, 
pintado todo él de color amarillo ocre, del que recibe su nombre. 
Es monoplano y bajo sus dos alas aparece la bandera francesa 
y la iniciales J. G. P. La cabina es interior, a la manera de las 
que se destinan a los pasajeros en los aparatos comerciales. Su
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gras, el nombre de la casa constructora, con las siguientes indica­
ciones: “ Sab 191, G R n.° 2. Moteur 600 C. V , Fola F, pt, pe, 
pe, pd.”
Por orden de sus pilotos, el Pájaro Amarillo quedó sobre el 
campo, sin anclaje ni medida alguna para su defensa, que aqué­
llos no consideraron necesaria. Para evitar que en el traslado del 
avión sufriera éste algún deterioro, dadas sus grandes propor­
ciones, rogaron que se le dejase en el mismo lugar donde quedó 
a su llegada, sin utilizarse ninguno de los hangares. Así se hizo.
Un banquete en el Aero Club
El día 9 por la noche se celebró en el Aero Club el anunciado 
banquete en honor de los tripulantes del Pájaro Amarillo.
En la presidencia tomaron asiento los aviadores franceses 
Assolant, Lefévre y Lotti; el ingeniero Sr. Saint Pierre, el ge­
neral Soriano, en representación de la Aeronáutica civil; el te­
niente coronel La Llave, que representaba a la Aviación militar,
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y los aviadores Franco, Jiménez, Iglesias, Sandino y Lecea. Al 
banquete asistieron también numerosos socios del Aero Club.
Al final, el general Soriano dió la bienvenida a los famosos 
aviadores del Pájaro Amarillo, a los cuales elogió calurosamente, 
así como a la Aviación francesa.
Le contestó, en nombre de los agasajados, Lefévre, que se 
mostró agradecidísimo por la fraternal acogida que se les había 
dispensado en España.
La marcha a Lisboa
A las ocho de la mañana del día 10 llegaron al aeródromo de 
Cuatro Vientos los tripulantes del Pájaro Amarillo, Assolant, 
Lefévre, Lotti y Pierre y Lewy, para emprender el vuelo con 
dirección a Lisboa.
A despedirles fueron a dicha hora al aeródromo el teniente 
coronel La Llave, muchos jefes y oficiales de Aviación y un 
crecido número de curiosos.
El mecánico francés y el de Getafe estuvieron reparando un 
sustentador del avión, en cuya operación invirtieron pocos mi­
nutos.
Seguidamente, Lefévre comenzó a trazar sobre un mapa la 
línea que habían de seguir en su vuelo a Lisboa, y durante al­
gunos minutos estuvo trabajando en una mesita que lleva el 
aparato.
Para poner el avión en condiciones de marchar hacia el pun­
to donde había de emprender el despegue, fué preciso que in­
tervinieran numerosos soldados de Aviación.
En un orificio hecho en la parte posterior del fuselaje se 
introdujo una barra de hierro para levantar la cola del aparato. 
Era tal el peso de ésta, que a pesar de ser la barra bastante 
gruesa se doblaba cuando intentaban apalancar.
Entonces fué preciso que otros soldados ayudasen por la parte 
del timón de profundidad, y con grandes esfuerzos pudo hacerse 
rodar al avión unos metros y colocarle en posición de avanzar 
por sus propios medios.
Assolant, con el comandante Domínguez y el teniente Haya, 
dirigieron las operaciones, que en esta ocasión fueron de gran 
dificultad.
El mecánico Thomson subió seguidamente al puesto de mando 
del avión y  puso en marcha el motor.
Hubo de buscarse la cotización de los francos, pues cuando 
solicitaron pagar la esencia de que se habían aprovisionado so­
lamente llevaban billetes de Banco franceses.
Una vez que estuvo preparado el aparato tomaron asiento 
en él los viajeros.
Assolant se sentó, como siempre, en la barquilla de mando, 
y a su lado se puso René Lefévre. En la cabina se acomodaron, 
sobre improvisados asientos, hechos con unos pequeños cojines 
y otros con bultos de equipaje, Lotti, Saint Pierre y el mecáni­
co Lewy. El asiento de Lotti está situado frente a la mesita 
donde se halla instalado el aparato de radio.
Poco después, Assolant subió al puesto de mando, y los de­
más tripulantes del Pájaro Amarillo se encerraron en la cabina 
del aparato.
El terreno de aterrizaje del aeródromo no se halla en las con­
diciones necesarias para que despeguen con facilidad aviones de 
gran peso que tengan necesidad de gran superficie para ele­
varse,
Para evitar cualquier contratiempo, el teniente Haya iba en 
un automóvil corriendo delante del Pájaro Amarillo, para que 
éste pudiera seguir el camino más conveniente para iniciar el 
despegue.
El avión le siguió, y se alejaron más de un kilómetro.
El Pájaro Amarillo emprendió entonces la marcha con di­
rección nordeste. El avión recorrió muchos metros sin lograr 
despegar; pero al llegar a un suave declive del terreno comenzó 
a elevarse.
Cuando pasó cerca de los hangares sólo iba a unos cuatro 
metros de altura.
El avión tomó rumbo a Madrid, para virar y tomar la di­
rección de Lisboa.
A toda velocidad a Portugal
Poco después apareció de nuevo sobre el aeródromo, pasando a 
una altura de 50 metros y a una velocidad que no bajaría de 
los 200 kilómetros por hora.
El Pájaro Amarillo se perdió rápidamente en el horizonte 
con dirección Sur. Eran las nueve menos cinco minutos.
Acompañaron al Pájaro Amarillo tres avionetas, tripulada 
una de ellas por Lecea y la señora de Quirós, y las otras dos 
por oficiales de Cuatro Vientos.
Un elogio  a Madrid
Momentos antes de que el Pájaro Amarillo emprendiera el 
vuelo, Lefévre, a quien hemos preguntado la impresión que se 
llevaban de Madrid.
— Excelente— nos dijo— . Este Madrid es encantador. Y la 
gente, ¡qué simpática!... Diga usted que nuestro mayor senti­
miento es no poder continuar aquí unos días más; pero, de todos 
modos, yo, en la primera ocasión que tenga, vendré a pasarme 
con ustedes una temporadita.
— ¿Cumplirá usted la promesa?
— No lo dude— nos dijo, finalmente, el famoso “ as” francés.
Llegada a Lisboa
El avión transatlántico Pájaro Amarillo ha aterrizado, sin 
novedad, a las once y veinte de la mañana.
Salida de Lisboa y aterrizaje en Getafe
El domingo 11 los aviadores franceses Assolant, Lefévre y 
Lotti salieron por la mañana, a las siete y cuarto, del aeródro­
mo de La Alberca, que se halla situado a unos 28 kilómetros 
de la capital portuguesa.
El vuelo fué normal, y llegaron al aeródromo de Getafe a 
las diez menos cinco.
En el aeródromo les esperaban el teniente coronel La Llave, 
'* 'en i representación del je fe  suprior, coronel Kindelán, y otros 
aviadores.
Los tripulantes del Pájaro Amarillo se dirigieron al Palace 
del aeródromo, y  allí fueron obsequiados con un lunch.
El teniente coronel La Llave pronunció palabras de elogio 
para los aviadores y  les deseó un feliz término del raid que están 
realizando por el circuito de capitales,
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Lo que cuentan de su vuelo a Portugal
Manifestaron los pilotos franceses que solamente Lotti fué 
a la capital portuguesa.
Los demás se quedaron en el aeródromo de La Alberca, que 
se halla a unos 28 kilómetros de Lisboa.
En este aeródromo fueron recibidos a su llegada por el co­
mandante Almeida.
Después estuvieron presenciando los aviadores la operación 
de cargar al aparato 900 litros de esencia, 200 de benzol y 100 
de aceite.
En cuanto hubieron terminado su labor los mecánicos, se 
dispusieron los tripulantes del Pájaro Amarillo a emprender el 
vuelo.
Aviadores frugales e ingeniero voraz
Antes de partir se les indicó si deseaban llevar alimentos, y 
manifestaron que no comían nada durante el vuelo, como igual­
mente hicieron durante la travesía del Atlántico, para la que 
solamente llevaron algunos plátanos.
El ingeniero Thomson de Saint Pierre no fué de la misma 
opinión, y se aprovisionó de alimentos.
La salida de Madrid
A las doce y cinco el avión emprendió la marcha. Fué pre­
ciso que diera la vuelta en tierra por sus propios medios, pues 
su peso era excesivo para hacerlo parado. El avión, pilotado por 
Assolant, despegó después de haber recorrido larga distancia, 
y volvió en vuelo sobre el aeródromo, marchando luego a Ma­
drid. Estuvo evolucionando sobre la capital unos momentos, y 
marchó luega a Marsella, adonde esperaban llegar a las cinco
de la tarde. Los partes que recibieron los pilotos antes de la 
salida indicaban buen tiempo para la visibilidad, pero vientos 
contrarios.
La llegada a Marsella
Los aviadores Assolant, Lefèvre y Lotti aterrizaron, sin no­
vedad, en el aeródromo de Marignane, a las seis menos diez de 
la tarde.
Alzan el vuelo para Roma
El avión Pájaro Amarillo ha salido del aeródromo de Marig­
nane con rumbo a Roma.
El aterrizaje en la Ciudad Eterna
El avión francés Oiseau Jaune, tripulado por los aviadores 
Assolant, Lefèvre y Lotti, aterrizó primeramente, por error, en 
Ventocelle, volviendo a elevarse seguidamente para dirigirse al 
aeródromo de Lictor, donde tomó tierra felizmente a las quince 
y treinta y cinco.
Fiestas y recepciones en honor de los 
pilotos franceses
En Roma el comandante jefe de la Escuela militar de Avia­
ción, el director del aeropuerto y todos los oficiales de la Escuela 
Aérea han tributado un cordial recibimiento a los aviadores 
franceses Assolant, Lefèvre y Lotti.
El Oiseau Jaune reanudará el vuelo el jueves 15.
Se organizan varias fiestas y recepciones en honor de los 
aviadores franceses.
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Los estudios de ingeniería aeronáutica
Por Real orden de la Presidencia se convoca para el curso de 
especialidades en aeromotores, primeros de los correspondientes 
al título de ingeniero aeronáutico, que se dará en la Escuela 
Superior de Aeronáutica. Comenzará en Cuatro Vientos el 8 de 
febrero de 1930 y terminará el 20 de diciembre del mismo año.
Estará dividido en tres trimestres: febrero-abril, mayo-julio y 
octubre-diciembre, con exámenes parciales al fin de cada uno de 
ellos. El número de plazas será de diez para alumnos españoles 
y cuatro para extranjeros. De las primeras, cuatro serán para 
la Aeronática militar y dos para la naval.
Los aspirantes acreditarán:
a) Tener cumplidos los dieciocho años en la fecha de 1 de
enero de 1930 y disfrutar de condiciones físicas que no impidan
el vuelo y el ejercicio de su cometido, según reconocimiento fa ­
cultativo.
b) No hallarse imposibilitado para ejercer cargos públicos 
ni haber sido expulsado de Cuerpo ni corporación oficial alguna 
por actos deshonestos.
c)  Buena conducta acreditada por certificado del Registro
Central de Penales o del Consulado del país de origen.
d) Tener el título de piloto u observador de Aviación o
Aerostación en cualquiera de las ramas civil, militar o naval, y 
un título académico civil o militar, que, al menos, sea el Bachi­
llerato elemental o equivalente. A los súbditos extranjeros podrá 
dispensárseles del título aeronáutico; pero el título que obtengan
en la Escuela Superior Aeronáutica no podrá surtir efectos le­
gales en España mientras el poseedor no adquiera la condición 
de piloto u observador de Aviación o Aerostación.
4 e)  Posesión actual, acreditada en el examen de ingreso, de 
las siguientes materias: lenguas española y  francesa, Geografía 
universal (astronómica, física y política), Física general, Quí­
mica general, dibujo lineal y de lavado, Aritmética, Algebra, 
Geometría métrica, Trigonometría rectilínea e integral, mecáni­
ca aplicada a las máquinas, mecánica aplicada a las construc­
ciones, Termodinámica y Electricidad.
El día 8 de enero de 1930 dará comienzo en el aeródromo de 
Cuatro Vientos el reconocimiento facultativo de los aspirantes a 
este curso, verificándose a continuación los exámenes de ingreso, 
que terminarán el 25 de enero.
El examen de ingreso consistirá en dos ejercicios escritos, 
uno teórico y  otro práctico. Podrán ser dispensados del ejer­
cicio escrito teórico los aspirantes que presenten certificados de 
tener aprobadas dichas materias en Institutos de Segunda En­
señanza para las leguas española y  francesa y  Geografía uni­
versal, y en Universidades o escuelas especiales oficiales, civiles, 
militares y navales para las demás materias exigidas.
Determina en qué consistirán los ejercicios, y  dispone que se 
recibirán las instancias, que deberán ser dirigidas al vicepresi­
dente del Consejo Superior de Aeronáutica, antes de las catorce 
horas del día 14 de diciembre próximo.
Un monumento conmemorativo donde se posó el „Pájaro Amarillo“
En la playa de Oyambre, Santander, se ha colocado la pri­
mera piedra de un monumento que perpetuará el recuerdo del 
aterrizaje del avión Pájaro Amarillo, que tripularan los aviado­
res franceses Assolant, Lefèvre y Lotti en su vuelo transoceá­
nico. Numerosos automóviles, en pintoresca caravana, marcharon 
a la citada playa, y allí, con la asistencia de bellísimas señoritas 
y de los intrépidos pilotos Jiménez e Iglesias, se procedió a la 
ceremonia.
Los capitanes Jiménez e Iglesias en el acto de la colocación de la prim era piedra Fot. Vidal
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Después de los saludos de rigor, los aviadores y demás ex­
pedicionarios se trasladaron al sitio en que se va a levantar el 
monumento, procediéndose por el cura párroco a bendecir la 
primera piedra.
En el hueco del basamento se colocó una caja conteniendo el 
acta, varias monedas,' ejemplares de los periódicos santanderi- 
nos y autógrafos de los aviadores Jiménez e Iglesias.
Terminada la ceremonia se celebró un almuerzo en honor 
de Jiménez e Iglesias, pronunciándose elocuentes brindis por los 
aviadores españoles y por la hazaña que llevó a cabo el avión 
Pájaro Amarillo.
Se leyó una carta de los aviadores americanos, en la que 
ofecen visitar Comillas cuando se haga la inauguración del mo­
numento.
Ecos c informaciones
A L E M A N I A
Lanzamiento de aviones con catapulta
El igran transatlántico correo alemán, el Bremen, va a recibir una cata­
pulta que le permitirá lanzar un avión en pleno mar.
Este medio de transporte rápido no será empleado al principio más que 
para el correo, pero se espera ponerlo 'muy pronto a la disposición de los 
viajeros. El avión será lanzado del barco a 600 millas al este de Nueva Y ork, 
que alcanzará un día antes que el buque.
Una de las particularidades de la catapulta es que podrá efectuar el lan­
zamiento sin que el barco disminuya su velocidad. La maquinaria está colo­
cada sobre el puente, entre las dos chimeneas.
La Prensa americana, que se interesa en el enlace aéreo entre los barcos 
y el continente, señala que la línea francesa lo ensayará de nuevo este ve­
rano con el Ile-de-Framee, el París y el France, y que espera asegurar un 
servicio permanente.
En el mismo orden de ideas los americanos van a poner a prueba, en el 
Leviathan, un nuevo sistema de ganchos. El avión sobrevolará el barco y re­
cibirá los sacos postales sin posarse sobre él.
CONGO B E L G A
Los resultados de la
explotación de la S. A. B. E. N. A*
Los resultados de la Saben a en el Congo belga continúan siendo muy inte­
resantes; he aquí las cifras comunicadas por el tráfico de esta Compañía en 
el mes de abril: doscientas seis horas de vuelo, 24.720 kilómetros, 120 pasaje­
ros transportados, 580 kilogramos de mercancías y 2.670 kilogramos de co­
rrespondencia.
A  parte de la red de 4.000 kilómetros que la Sabena explota actualmente, 
se estudian varios ramales para servir nuevas provincias congolesas: primero, 
una línea Coquilhatville-Livenge sobre el Ubanqui ; segundo, Kabalo-Albertville 
sobre el Lago Tanjganyka; tercero, Coquilhatville-Sta.nleyville, por Basankusu- 
Lisala y B ulba; cuarto, en fin, una línea que partiendo de Stanleyville se di­
rigiría, por una parte, hacia el Lago Alberto, y, por otra, hacia Redjaf, so­
bre el Ni lo.
C H IL E
E.1 enlace aéreo entre 
la Argentina y Chile
El enlace de la República Argentina y de Chile por encima de los Andes, 
cuya altura, media es de unos 4.500 metros, acaba de ser realizada por la 
Compañía General Aeropostal.
Hasta este día, el correo llegado de Europa a Buenos Aires era encaminado 
hacia Chile por el ferrocarril transandino.
El primer viaje aeropostal ha sido efectuado el 15 de julio. Salido a las 
seis horas veinticinco minutos de Buenos Aires el piloto Mermoz, llegó a 
Santiago de Chile el mismo día a las catorce horas treinta y cinco minutos, 
después de haber recorrido el trayecto en ocho horas, quince minutos.
El viaje de regreso se efectuó el 18 de julio, saliendo a las siete de San­
tiago, el mismo Mermoz, y llegando a las dieciséis horas, veinticinco minutos 
a Buenos Aires, después de una escala en Mendoza y de un vuelo de nueve 
horas, veinticinco minutos.
La nueva unión aérea permitirá distribuir en Chile el correo con u!ñ 
ahorro de cuarenta y ocho horas sobre el antiguo itinerario, por tren,
FR A N C IA
El sultán de Marruecos visita 
el aeropuerto de Montandran
El sultán de Marruecos, en viaje de incógnito a Font-Romeu, ha visitado, 
al pasar por Toulouse, las instalaciones de la Compañía General Aeropostal, 
en el aeródromo de Montandran.
El sultán fué recibido por M. Pranville, director de la Explotación, y sus 
colaboradores, mostrándose vivamente impresionado' por la revista de la flota 
aérea que asegura el tráfico entre Toulouse, España, Marruecos y el Senegal.
Visitó, además, los talleres, hangares y servicios de telegrafía sin hilos, y 
al retirarse expresó toda la satisfacción que le había producido aquella visita, 
que duró cerca de dos horas.
Modificaciones en las 
sobretasas de la linea 
Franc ia-Marruecos-iSenegal
La Compañía General Aeropostal, a partir del 1.° de angosto, introducirá 
las siguientes modificaciones en las sobretasas para los objetos de correspon­
dencia a transmitir de Francia a Marruecos, Argelia, Senegal o Mauritania:
1." De Francia a Argelia o a M arruecos: para las cartas, tarjetas posta­
les o paquetes cerrados, un franco por cada 10 gramos o fracción  de 10 gra­
m os; para los otros objetos, 1,25 por cada 50 gramos o fracción de 50 gramos.
2.a De Francia a Senejgal o a M auritania: para las cartas, etc., tres francos 
por cada 10 gramos o fracción  de 10 gram os; para los otros objetos, 3,75 fran ­
cos por cada 50 gramos o fracción  de 50 gramos.
Conviene recordar que la tarifa  “ Otros objetos”  se aplica a las muestras, 
impresos, papeles de negocios, y permite el envío de estos objetos por vía 
aérea, franqueando con la cuarta de la tasa de las sobretasas aéreas “ Cartas” .
Recordemos que un correo llevando flete postal y pasajeros sale todos los 
días de Marsella, con correspondencia, con el servicio cotidiano de Toulouse- 
Casablanca-Senejgal.
Las salidas de Toulouse se hacen cada día en correspondencia con el tren 
que sale la víspera de París-Orsay a las diecisiete horas, catorce minutos 
y llega a Toulouse a las cuatro horas, treinta y tres minutos.
Maryse Bastió se sostiene 
en el aire veintiséis horas» 
cincuenta minutos, 
y bate el „record " femenino 
<1 <9 duración
El record  de duración era propiedad de miss Smith, que había volado veinti­
séis horas y veinticuatro minutos.
El domingo 28 de julio, Mlle. Bastié, en un pequeño “ Caudron”  con mo­
tor “ Salmson”  de 40 C. V., llevando 425 litros de esencia y 25 litros de aceite, 
se lanzaba a los aires en el aeródromo de Le Bourget. Hacia la tarde, un 
viento violento obligó a la joven aviadora a maniobras continuas. Pronto vino 
una lluvia torrencial y turbonadas, que no cesó en la noche, sino para dejar 
lugar, ya a la hora del alba, a una espesa niebla.
A pesar de este tiempo infernal, de esta lucha continua, Maryse Bastié 
no dejó de continuar su ‘perform ance  hasta el agotamiento!,T.íompleto >de su 
esencia. Y  esto ocurrió el lunes por la mañana, a las ocho horas y tres minutos, , 
después dq un vuelo de veintiséis horas, cincuenta minutos, posando en - L V '^ ' 
Bourget con su aparato “ Caudron” . ‘ ; '
Maryse ha batido el record  de miss Smith por veintiséis minutos. Con \ 
un tiempo más propicio, Maryse Bastié hubiese permanecido en el aire 
lo menos treinta horas, Sin embargo, conquistó para Francia el record  de 
duración femenino,
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APARATOS de T. S. F.
P A R A  A V I O L E S  Y  H Y D R A  V I O L E S
Pequeña, mediana y grande potencia
APARATOS P A R A  AERODROM ES
Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión desmon­
tables. Palos metálicos para 
antenas. Manipuladores auto­
máticos. Grupos electrógenos 
para hydraviones.
LA R AD IO  - IN D U STR IE
Proveedor de los Ministe­
r io s  F r a n c e s e s  de la  
Guerra y de la Marina, «le 
varios Gobiernos extranje­
ros, de la Compañía Gciie- 
ral Aerospostal, «le la lino» 
Aereas Latecoere e( «le las 
principales firmas y lineas 
«le aviación francesas y 
extranjeras.
25 , rue des Usines 
P a r i s
%c.
Itiempo es oro
Enviad vuestras cartas 
Viajad 
Enviad vuestras mercancías
■ rpor avion
y ganareis tiempo
Ci GLE AEROPOSTALE
S e r v ic io  d ia r io
Toulouse
Marsella
Perpiñán
Barcelona
Alicante
Málaga
Casablanca
Domicilio social: P A R I S .  92, Avenue des Champs Elysées
D irec. teleg.: A eroposta l-P arís  T el. 52«03, 52-04 y 52-05
E S P A Ñ A .—Madrid: Aven ida  C onde  d e  Peñalver ,  17.— Dirección telegráfica:
Aeroposta l-Madrid.
Barcelona: P a seo  de Gracia,  19. —Dirección telegráfica: Aeroposta l -Barcelona.
Alicante: P a s e o  de los Mártires,  26 .— Dirección telegráfica: Aeroposta l-Alicante .
Málaga: Aeródromo del R om pedizo .  Apartado de  Correos,  110.— Dirección t e ­
legráfica: Aeroposta l -Málaga .
BRASIL . - R i o  de Janeiro: Avenida Río Branco, 50. —Dirección telegráfica:
Aeroposta l -Río  Janeiro.
U R U G U A Y .— M ontevideo: Avenida 18 de Julio, 968.— Dirección telegráfica:
A eropostaJ-Montev ideo .
A R G ENTIN A .— Buenos Aires: Calle Reconquis ta ,  240.— Dirección telegráfica:
A e ro p o s ta l -B u en o s  Aires.
Servicio semanal 
Domingos
Toulouse 
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires 
Santiago de Chile
Para to d o s  inform es dirigirse a las oficinas d e la C om pañía
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